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Die folganden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Common-Rail-lnjektor 

@ Die Erfindung betrifft einen Common-Rail-lnjektor zur 
Einspritzung von Kraftstoff in einem Common-Rail-Ein- 
spritzsystem einer Brennkraftmaschine, der ein Injektor- 
gehause (1) mit einem Kraftstoffzulauf (11) aufweist, der 
mit einem zentralen Hochdruckspeicher auBerhalb des In- 
jektorgehauses (1) und mit einem Druckraum (8) inner- 
halb des Injektorgehauses (1) in Verbindung steht, aus 
dem mit Hochdruck beaufschlagter Kraftstoff in Abhan- 
gigkeit von der Stellung eines Steuerventils (22) einge- 
spritzt wird, das dafiir sorgt, dass eine in einer Langsboh- 
rung (4) des Injektors axial gegen die Vorspannkraft einer 
Dusenfeder (12), die in einem Dusenfederraum (10) auf- 
genommen ist, hin und her bewegbare Dusennadel (5) 
von einem Sitz abhebt, wenn der Druck in dem Druck- 
raum (8) grower als der Druck in einem Steuerraum (15) 

■ ist, der uber eine Zulaufdrossel (19; 25, 26) mit dem Kraft- 
, stoffzulauf (1 1 ) und uber einen Kraftstoffablauf (20) mit ei- 

■ nem Entlastungsraum verbunden ist. 
Um einen Common-Rail-lnjektor bereitzustellen, der ein- 
fach aufgebaut und kostengunstig herstellbar ist, ist der 
Steuerraum (15) in das brennraumferne Ende der Dusen- 
nadel (5) integriert. 
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Stand der Ternhik 

Die Erfindung betrifft einen Common-Rail-Injektor zur 5 
Einspritzung von Kraftstoff in einem Common-Rail-Ein- 
spritzsystem einer Brennkraflmaschine, der ein Injektorge- 
hause mit einem Krafts toffzulauf aufweist, der mit einem 
zentralen Kraftstoffhochdruckspeicher auBerhalb des Injek- 
torgehauses und mit einem Druckraum innerhalb des Injek- 10 
torgehauses in Verbindung stent, aus dem mit Hochdruck 
beaufschlagter Kraftstoff in Abhangigkeit von der Steilung 
eines Steuerventils eingespritzt wird, das dafur sorgt, dass 
eine in einer Langsbohrung des Injektors axial gegen die 
Vorspannkraft einer Dusenfeder, die in einem Dusenfeder- 15 
raum aufgenommen ist, hin- und herbewegbare Dusennadel 
von einem Sitz abhebt, wenn der Druck in dem Druckraum 
groBer als der Druck in einem Steuerraum ist, der iiber eine 
Zulaufdrossel mit dem Kraftstoffzulauf und uber einen 
Kraftstoffablauf mit einem Entlastungsraum verbunden ist. 20 

In Common-Rail-Einspritzsystemen fbrdert eine Hoch- 
druckpumpe den Kraftstoff in den zentralen Hochdruckspei- 
cher, der als Common Rail bezeichnet wird. Von dem Rail 
fiihren Hochdruckleitungen zu den einzelnen Injektoren, die 
den Motorzylindern zugeordnet sind. Die Injektoren werden 25 
einzeln von der Motorelektronik angesteuert. Der Raildruck 
steht in dem Druckraum und an dem Steuerventil an. Wenn 
das Steuerventil offnet, geiangt mit Hochdruck beaufschlag- 
ter Kraftstoff an der gegen die Vorspannkraft der Dusenfe- 
der abgehobenen Dusennadel vorbei in den Verbrennungs- 30 
raum. 

Bei herkommlichen Injektoren, wie sie bspw. aus der 
DE 197 24 637 Al bekannt sind, kommen relativ lange Dii- 
sennadeln zum Einsatz. Im Betrieb wirken auf die Dusenna- 
del infolge der hohen Driicke und der schnellen Lastwechsel 35 
sehr groBe Krafte. Diese Krafte fuhren dazu, dass die Du- 
sennadel in Langsrichtung gedehnt und gestaucht wird. Das 
wiederum hat zur Folge, dass der Diisennadelhub in Abhan- 
gigkeit von den auf die Dusennadel wirkenden Kraften vari- 
iert. 40 

Aufgabe der Erfindung ist es, einen Common-Rail-Injek- 
tor der eingangs geschilderten Art bereitzustellen, der ein- 
fach aufgebaut und kostengiinstig herstellbar ist. Insbeson- 
dere soli auch bei hohen Dusennadelgeschwindigkeiten ein 
gutes SchlieBverhalten gewahrleistet sein. 45 

Die Aufgabe ist bei einem Common-Rail-Injektor zur 
Einspritzung von Kraftstoff in einem Common-Rail-Ein- 
spritzsystem einer Brennkraftmaschine, der ein Injektorge- 
hause mit einem Kraftstoffzulauf aufweist, der mit einem 
zentralen Kraftstoffhochdruckspeicher auBerhalb des Injek- 50 
torgehauses und mit einem Druckraum innerhalb des Injek- 
torgehauses in Verbindung steht, aus den mit Hochdruck be- 
aufschlagter Kraftstoff in Abhangigkeit von der Steilung ei- 
nes Steuerventils eingespritzt wird, das dafur sorgt, dass 
eine in einer Langsbohrung des Injektors axial gegen die 55 
Vorspannkraft einer Dusenfeder, die in einem Diisenfeder- 
raum aufgenommen ist, hin- und herbewegbare Dusennadel 
von einem Sitz abhebt, wenn der Druck in dem Druckraum 
groBer als der Druck in einem Steuerraum ist, der iiber eine 
Zulaufdrossel mit dem Kraftstoffzulauf und uber einen 60 
Kraftstoffablauf mit einem Entlastungsraum verbunden ist, 
dadurch gelost, dass der Steuerraum in das brennraumferne 
Ende der Dusennadel integriert ist. Dadurch wird ein kom- 
pakter Common-Rail-Injektor mit Hubsteuerung bereitge- 
stellt, der ein schnelles SchlieBen der Dusennadel gewahr- 65 
leistet. Der Steuerraum kann kleiner als bei herkommlichen 
Injektoren ausgefuhrt werden, was zu einem schnellen An- 
sprechverhalten des Injektors fuhrt. Die erfindungsgemaBe 



Ausgestaltung des Injek^B^moglicht Raildrucke von bis 
zu 1.800 bar. 

Eine besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist dadurch 
gekennzeichnet, dass in dem brennraumfernen Ende der Du- 
sennadel eine im Wesentlichen zylinderfbrmige Ausneh- 
mung vorgesehen ist, in der ein auBerer Umfangsabschnitt 
einer Hiilse unter Dichtwirkung axial verschiebbar aufge- 
nommen ist, deren brennraumferne Stirnflache durch die 
Vorspannkraft der Dusenfeder gegen das Injektorgehause 
gedriickt wird, und deren Innenraum mit dem Kraftstoffab- 
lauf in Verbindung steht. Die Hiilse liefert den Vorteil, dass 
der Steuerraum und der Dusenfederraum am brennraumfer- 
nen Ende der Dusennadel kombiniert werden konnen, ohne 
dass das Volumen des Steuerraums von dem Bauraum der 
Dusenfeder abhangt. Deshalb ist es moglich, eine Dusenfe- 
der mit einer hohen Federsteifigkeit einzubauen, die ein gu- 
tes SchlieBen der Dusennadel gewahrleistet. Dadurch kon- 
nen die Einspritzdauer und der Einspritzzeitpunkt exakt 
festgelegt werden. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass an dem brennraumfernen 
Ende der Hulse ein Bund ausgebildet ist, der ein Widerlager 
fur die Dusenfeder bildet, die gegen das brennraumferne 
Ende der Dusennadel vorgespannt ist. Der Dusenfeder 
kommt im Rahmen der vorliegenden Erfindung eine Dop- 
pelfunktion zu. Erstens wird durch die Vorspannkraft der 
Dusenfeder die SchlieBbewegung der Dusennadel bewirkt 
und zweitens wird durch die Vorspannkraft der Dusenfeder 
in Verbindung mit dem Druck im Steuerraum das Steuer- 
raumvolumen festgelegt. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass an der brennraumfernen 
Stirnflache der Hiilse, die sich in Anlage an dem Injektorge- 
hause befindet, eine BeiBkante ausgebildet ist. Dadurch wird 
erreicht, dass der Steuerraum von dem die Hiilse umgeben- 
den Dusenfederraum getrennt wird. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass der Kraftzulauf uber den Du- 
senfederraum mit dem Druckraum in Verbindung steht, und 
dass die Dusennadel zwischen dem Dusenfederraum und 
dem Druckraum gefuhrt ist. Das liefert den Vorteil, dass der 
Dusennadelfuhrung keine Dichtfunktion mehr zukommt, 
Damit werden die Anforderungen an die Qualitat der Fiih- 
rung geringer, was zur Einsparung in der Fertigung fuhrt. 
Weil auf beiden Seiten der Fuhrung der gleiche Druck 
herrscht, tritt zudem keine Fiihrungsleckage mehr auf. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass an der Dusennadel zwischen 
dem Dusenfederraum und dem Druckraum mindestens eine 
Abflachung ausgebildet ist, an der vorbei Kraftstoff von 
dem Dusenfederraum in den Druckraum gelangen kann. 
Diese Ausfuhrungsart bietet insbesondere in Bezug auf die 
Hochdruckfestigkeit Vorteiie. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass die Zulaufdrossel in die Du- 
sennadel oder in die Hulse integriert ist. Die Zulaufdrossel 
dient dazu, DruckstoBe im Betrieb zu verhindern. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass der Diisennadelhub durch den 
axialen Abstand zwischen der Dusennadel und der Hulse 
definiert ist. Dieser rein mechanische Diisennadelhubendan- 
schlag liefert den Vorteil, dass der Diisennadelhub exakt re- 
produzierbar ist. Dadurch kann der Einspritzverlauf zuver- 
lassig geformt werden. Ein sogenanntes hydraulisches Kle- 
ben wird vermieden. 

Eine weitere besondere Ausfuhrungsart der Erfindung ist 
dadurch gekennzeichnet, dass an dem brennraumfernen 
Ende der Hulse ein Hilfssteuerraum ausgebildet ist, der uber 



eine Zulaufdrossel mit dem Di^JMerraum und iiber eine 
Hilfsdrossel mit der zylinderfol^Hli Ausnehrnung mit der 
Dusennadel in Verbindung steht^rrei dieser Ausfuhrungsart 
kann wahrend der SchlieBbewegung der Dusennadel die 
Hulse von ihrem Sitz an dem Injektorgehause abheben. Das 
hat zur Folge, dass der Hilfssteuerraum und die den eigent- 
lichen Steuerraum bildende zylinderformige Ausnehrnung 
schneller mit unter Hochdruck stehendem Kraf tstoff befiillt 
werden konnen. Dadurch wird die SchlieBbewegung der 
Dusennadel weiter beschleunigt. 

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung, in 
der unter Bezugnahme auf die Zeichnung zwei Ausfiih- 
rungsbeispiele der Erfindung im Einzelnen beschrieben 
sind. Dabei konnen die in den Anspriichen und in der Be- 
schreibung erwahnten Merkmale jeweils einzeln fiir sich 
oder in beliebiger Kombination erfindungswesentlich sein. 
In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 ein erstes Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungsge- 
maBen Injektors im Langsschnitt durch das Injektorgehause; 
und 

Fig. 2 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel eines erfindungs- 
gemaBen Injektors im Langsschnitt durch das Injektorge- 
hause. 

Das in Fig. 1 im Langsschnitt dargestellte erste Ausfiih- 
rungsbeispiel des erfindungsgemaBen Injektors weist ein 
insgesamt mit 1 bezeichnetes Injektorgehause auf. Das In- 
jektorgehause 1 umfasst einen Diisenkorper 2, der mit sei- 
nem freien Ende in den Brennraum der zu versorgenden 
Brennkraftmaschine ragt. Mit seiner brennraumfernen Stim- 
flache ist der Diisenkorper 2 mittels einer (nicht dargestell- 
ten) Spannmutter axial gegen einen Haltekorper 3 ver- 
spannt. 

In dem Diisenkorper 2 ist eine axiale Fiihrungsbohrung 4 
ausgespart. In der Fiihrungsbohrung 4 ist eine Dusennadel 5 
mit einer Spitze 6 axial verschiebbar gefuhrt. An der Spitze 
6 der Dusennadel 5 ist eine Dichtflache ausgebildet, die mit 
einem Dichtsitz zusammenwirkt, der an dem Diisenkorper 2 
ausgebildet ist. Der Durchmesser des Dichtsitzes ist mit dg 
angegeben. Wenn sich die Spitze 6 der Dusennadel 5 mit ih- 
rer Dichtflache in Anlage an dem Dichtsitz befindet, ist ein 
Spritzloch 7 in dem Diisenkorper 2 geschlossen. Wenn die 
Diisennadelspitze 6 von ihrem Sitz abhebt, wird mit Hoch- 
druck beaufschlagter Kraftstoff durch das Spritzloch 7 in 
den Brennraum der Brennkraftmaschine eingespritzt. Der 
Hub der Dusennadel 5 ist mit H bezeichnet. 

Ausgehend von der Spitze 6 weist die Diisennadel 5 drei 
Bereiche mit unterschiedlichen Durchmessern di, d 2 und d 3 
auf. Der Durchmesser di ist etwas kleiner als der Durchmes- 
ser d 2 . Infolge des Durchmesserunterschiedes zwischen d 2 
und dj ergibt sich ein Ringraum 8 in der Nahe zu dem brenn- 
raumnahen Ende des Diisenkorpers 2. Der Ringraum 8 wird 
auch als Druckraum bezeichnet, Der Durchmesser d 2 der 
Dusennadel 5 entspricht im vorliegenden Beispiel dem 
Durchmesser d 3 an der Dusennadel 5. Der Durchmesser d 2 
wird auch als Fiihrungsdurchmesser bezeichnet. Der Durch- 
messer d 3 wird auch als Steuerdurchmesser bezeichnet. Im 
vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel ist der AuBendurchmes- 
ser d 2 der Dusennadel 5 gleich dem Innendurchmesser d 3 
der Ausnehrnung 14 in dem brennraumfernen Ende der Dii- 
sennadel 5. Der Durchmesser d 3 kann aber auch kleiner als 
der Durchmesser d 2 sein. 

In dem Fuhrungsabschnitt der Dusennadel 5 mit dem 
Durchmesser d 2 ist mindestens eine Abflachung 9 ausgebil- 
det. Die Abflachung 9 schafft eine Verbindung zwischen ei- 
nem Diisenfederraum 10 und dem Druckraum 8. Der Diisen- 
federraum 10 ist von dem Diisenkorper 2 und dem Haltekor- 
per 3 umgeben. In dem Haltekorper 3 ist ein Kraftstoffzulauf 



11 ausgebildet, der in d|^fcisenfederraum 10 miindet. In 
dem Diisenfederraum lO^^He Diisenfeder 12 angeordnet. 
Die Diisenfeder 12 stiitzt slcn ander brennraumfernen Stirn- 
' flacheder Dusennadel 5 ab. Im Zentrum der brennraumfer- 
5 nen Stimflache der Diisennadel 5 befindet sich eine zylin- 
derformige Ausnehrnung 14, die einen Steuerraum 15 um- 
gibt. 

In dem Bereich der zylinderforrnigen Ausnehrnung 14 
mit dem Durchmesser d 3 ist eine Hulse 16 an ihrer auBeren 
Mantelflache gefuhrt. Am brennraumfernen Ende der Hulse 
16 ist ein Bund 17 ausgebildet, der ein Widerlager fur die 
vorgespannte Diisenfeder 12 biidet. AuBerdem ist an der 
brennraumfernen Stimflache der Hulse 16 eine BeiBkante 
18 ausgebildet, die sich in Anlage an dem Haltekorper 3 be- 
findet. 

Der Steuerraum 15 steht iiber eine Zulaufdrossel 19 mit 
dem Diisenfederraum 10 in Verbindung. AuBerdem steht der 
Steuerraum 15 iiber den Innenraum der Hulse 16 mit einem 
Kraftstoffablauf 20 in Verbindung. In dem Kraftstoffablauf 
20 befindet sich eine Ablaufdrossel 21. Der Kraftstoffablauf 
20 ist durch ein Steuerventilglied 22 verschlossen. Wenn das 
Steuerventilglied 22 von seinem Sitz abhebt, wird der Kraft- 
stoffablauf 20 mit einem (nicht dargestellten) Druckentla- 
stungsraum verbunden. 

Der in Fig. 1 dargestellte Cornmon-Rail-Injektor funktio- 
niert wie folgt: Uber den Kraftstoffzulauf 11 gelangt mit 
Hochdruck beaufschlagter Kraftstoff aus dem Rail in den 
Diisenfederraum 10. Von dort gelangt der mit Hochdruck 
beaufschlagte Kraftstoff einerseits uber die Zulaufdrossel 19 
in den Steuerraum 15 und andererseits an der Abflachung 9 
vorbei in den Druckraum 8. Die Durchmesserverhaltnisse 
sind in bekannter Weise so gewahlt, dass sich die Diisenna- 
del 5 infolge des Hochdrucks in dem Steuerraum 15 mit ih- 
rer Spitze 6 in Anlage an dem Diisennadelsitz befindet. 
Wenn das Steuerventilglied 22 offnet, wird der Steuerraum 
15 entlastet, und die Diisennadelspitze 6 hebt von ihrem Sitz 
ab. Dann wird so lange mit Hochdruck beaufschlagter Kraft- 
stoff durch das Spritzloch 7 in den Brennraum der Brenn- 
kraftmaschine eingespritzt, bis das Steuerventilglied 22 wie- 
der schlieBt. Das hat dann zur Folge, dass der Druck in dem 
Steuerraum 15 ansteigt und die Dusennadel 5 aufgrund der 
Vorspannkraft der Diisenfeder 12 mit ihrer Spitze 6 wieder 
gegen den zugehorigen Diisennadelsitz gedriickt wird. 

Das in Fig. 2 dargestellte zweite Ausfiihrungsbeispiel ent- 
spricht weitgehend dem in Fig. 1 dargestellten ersten Aus- 
fiihrungsbeispiel. Der Einfachheit halber werden zur Be- 
zeichnung gleicher Teile dieselben Bezugszeichen verwen- 
det. AuBerdem wird, um Wiederholungen zu vermeiden, auf 
die vorstehende Beschreibung des ersten Ausfuhrungsbei- 
spiels verwiesen. Im Folgenden wird nur auf die Unter- 
schiede zwischen den beiden Ausfuhrungsbeispielen einge- 
gangen. 

Bei dem in Fig. 2 dargestellten zweiten Ausfiihrungsbei- 
spiel ist an dem brennraumfernen Ende der Hulse 16 ein 
Hilfssteuerraum 24 ausgebildet. Der Hilfssteuerraum 24 
steht iiber eine Zulaufdrossel 25 mit dem Diisenfederraum 
10 in Verbindung. AuBerdem steht der Hilfssteuerraum 24 
iiber eine Hilfsdrossel 26 mit dem Steuerraum 15 in Verbin- 
dung. Bei dem in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungsbeispiel 
kann die Hulse 16 in der SchlieBbewegung der Diisennadel 
5 von ihrem Sitz an dem Haltekorper 3 abheben. Das Abhe- 
ben der Hulse 16 von ihrem Sitz wird durch die Hilfsdrossel 
26 gewahrleistet. Wenn das Steuerventilglied 22 schlieBt, 
fiillt sich zunachst der Hilfssteuerraum 24 mit hochdruckbe- 
aufschlagtem Kraftstoff, und dann erst der Steuerraum 15. 

Das Steuerventilglied 22 ist nur beispielhaft dargestellt. 
Im Rahmen der vorliegenden Erfindung konnen genauso gut 
kraftausgeglichene Magnetventile oder doppeischaltende 
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1. Common-Rail- Injektor zur Einspritzung von Kraft- 
stoff in einem Common-Rail-Einspritzsystem einer 
Brennkraftmaschine, der ein Injektorgehause (1) mit 
einem Kraftstoffzulauf (11) aufweist, der mit einem 
zentralen Kraftstoffhochdruckspeicher auBerhalb des 
Injektorgehauses (1) und mit einem Druckraum inner- 
halb des Injektorgehauses (1) in Verbindung steht, aus 
dem mit Hochdruck beaufschlagter Kraftstoff in Ab- 
hangigkeit von der Stellung eines Steuerventils (22) 
eingespritzt wird, das dafur sorgt, dass eine in einer 
Langsbohrung (4) des Injektors axial gegen die Vor- 
spannkraft einer Diisenfeder (12), die in einem Dusen- 
federraum (10) aufgenommen ist, hin- und herbeweg- 
bare Dusennadel (5) von einem Sitz abhebt, wenn der 
Druck in den Druckraum (8) groBer als der Druck in ei- 
nem Steuerraum (15) ist, der uber eine Zulaufdrossel 
(19; 25, 26) mit dem Kraftstoffzulauf (11) und uber ei- 
nen Kraftstoffablauf (20) mit einem Entlastungsraum 
verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Steuerraum (15) in das brennraumfeme Ende der Du- 
sennadel (5) integriert ist. 

2. Common-Rail-Injektor nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dass in dem brennraumfernen Ende 
der Dusennadel (5) eine im Wesentlichen zylinderfor- 
mige Ausnehmung (14) vorgesehen ist, in der ein auBe- 
rer Umfangsabschnitt einer Hulse (16) unter Dichtwir- 
kung axial verschiebbar aufgenommen ist, deren 
brennraumfeme Stirnflache durch die Vorspannkraft 
der Diisenfeder (12) gegen das Injektorgehause (1) ge- 
dnickt wird, und deren Innenraum mit dem Kraftstoff- 
ablauf (20) in Verbindung steht. 

3. Common-Rail-Injektor nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass an dem brennraumfernen Ende 
(16) der Hulse ein Bund (17) ausgebildet ist, der ein 
Widerlager fur die Diisenfeder (12) bildet, die gegen 
das brennraumfeme Ende der Dusennadel (5) vorge- 
spannt ist. 

4. Common-Rail-Injektor nach Anspruch 2 oder 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass an der brennraumfernen 
Stirnflache der Hiilse (16), die sich in Anlage an dem 
Injektorgehause (1) befindet, eine BeiBkante (18) aus- 
gebildet ist. 

5. Common-Rail-Injektor nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Kraftstoffzulauf (11) liber den Diisenfederraum (10) 
mit dem Druckraum (8) in Verbindung steht, und dass 
die Dusennadel (5) zwischen dem Diisenfederraum 
(10) und dem Druckraum (8) gefuhrt ist. 

6. Common-Rail-Injektor nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass an der Dusennadel (5) zwischen 
dem Diisenfederraum (10) und dem Druckraum (8) 
mindestens eine Abflachung (9) ausgebildet ist, an der 
vorbei Kraftstoff von dem Diisenfederraum (10) in den 
Druckraum (8) gelangen kann. 

7. Common-Rail-Injektor nach einem der Anspriiche 2 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Zulaufdrossel 
(19; 25) in die Dusennadel (5) oder in die Hulse (16) in- 
tegriert ist. 

8. Common-Rail-Injektor nach einem der Anspriiche 2 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Diisennadel- 
hub (H) durch den axialen Abstand zwischen der Dii- 
sennadel (5) und der Hiilse (16) definiert ist. 

9. Common-Rail-Injektor nach einem der Anspriiche 2 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass an dem brenn- 



raumfernen Ende d^^felse (16) ein Hilfssteuerraum 
(24) ausgebildet is^^^^iber eine Zulaufdrossel (25) 
mit dem Diisenfederraum (10) und uber eine Hilfsdros- 
sel (26) mit der zylinderformigen Ausnehmung (14) in 
der Dusennadel (5) in Verbindung steht. 
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